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Abstrakt 
Cílem této bakalářské práce je teoreticky zpracovat problematiku 
nízkokapacitních vozovek. Pozornost bude věnována jak zkušenostem v zahraničí, tak i 
v České republice, především s ohledem na konstrukční skladbu, používané metody, 
materiály a náklady. 
 
Abstract 
The aim of this bachelor’s thesis is to process the issue of low volume roads in a 
theoretical way. Attention will be paid to experiences abroad and in Czech republic as 
well, considering the structural composition, used methods, materials and costs. 
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1. Úvod 
  Nízkokapacitní komunikace, anglicky „Low Volume Roads“, nebyly do 
minulého roku v českých normách definovány.  
 V předpisech americké organizace AASHTO („American Association of State 
Highway and Transportation Officials“) jsou „Low Volume Roads“ definovány jako 
specifický druh komunikace, který je konstruován k přenosu nízkého objemu 
dopravního zatížení s potenciálním extrémním přetížením. [1] 
 
 
Obr. 1-1 Extrémní přetížení nízkokapacitní komunikace – těžba 
dřeva [29] 
 
V českých předpisech TP170 je nízkokapacitní komunikace srovnatelná s nižší 
třídou dopravního zatížení V a VI, pro které je charakteristická průměrná denní intenzita 
těžkých nákladních vozidel pro všechny jízdní pruhy opatřené konstrukcí vozovky 
v návrhovém období 100 a méně. Katalog vozovek polních cest [3] uvažuje pro polní 
cesty i třídu IV. 
 
Obr. 1-2 Typická nízkokapacitní komunikace v ČR [10] 
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Nízkokapacitní vozovky často nepodléhají závazným předpisům pro návrh a 
údržbu. Po krátké době užívání obvykle nebývají v dobrém technickém stavu.  
Materiály a technologie často neodpovídají požadavkům podloží, ani účelu 
stavby, čímž se snižuje životnost vozovky a zvyšuje se cena údržby. 
 
 
Obr. 1-3 Nízkokapacitní komunikace v katastrofálním 
technickém stavu v USA [7] 
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2. Dosavadní stav nízkokapacitních komunikací  v ČR 
Na území České republiky je vedeno několik tisíc kilometrů nízkokapacitních 
komunikací a tvoří významné procento naší dopravní sítě.  
2.1 Nová publikace  
 V roce 2015 vědci z Lesnické a dřevařské fakulty Mendelovy Univerzity v Brně 
uvedli nový software a publikaci s názvem „Metodický průvodce návrhem a realizací 
vozovek nízkokapacitních komunikací“.  
 Průvodce je zaměřen na vhodný postup při navrhování, provádění, kontrole a 
údržbě komunikací. Spočívá zejména v analýze podloží, staví geotechnický průzkum, 
který je obvyklý u komunikací vyšších tříd, do standardu.  [10] 
 
Obr. 1-4 Titulní strana Metodiky z roku 2015 [1] 
 
V Metodice [1] autoři uvádějí, že dobře navržená cesta tak může mít životnost 
minimálně 20 let. Jeden kilometr cesty stojí řádově 1,48 milionu korun. Pokud by se 
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však použila mechanická úprava podloží a vozovka se navrhla podle metodiky, náklady 
by se snížily až na 1,25 milionu korun. Na novostavbě se tak dá ušetřit až 230 tisíc 
korun na jeden kilometr, tedy 15 procent. [9] 
 
2.2 Odlišnosti oproti novým předpisům 
Předchozích předpisů nebylo vhodné využít zejména z následujících důvodů: 
- předpisy nepřipouštějí výstavbu v podmínkách, kdy hodnota modulu   
 přetvárnosti podloží vozovky Edef,2 nedosahuje požadovaných 30 MPa;  
- neodráží specifické nároky na multifunkčnost vozovek (sezónnost, rekreační  
 využití apod.); 
- nedovolují v konstrukčních vrstvách vozovky využít nestmelené materiály a  
 technologie s nižšími kvalitativními nároky, přestože evropské předpisy využití 
  těchto materiálů pronízkokapacitní vozovky dovolují. [1] 
 
2.3 Základní vstupy pro návrh nízkokapacitní komunikace dle 
 Metodiky [1] 
 Pro návrh nízkokapacitní komunikace je třeba několika základní vstupů, které 
ovlivňují postup a způsob návrhu i výstavby. 
2.3.1 Rázový modul deformace Mvd 
Metodika návrhu nízkokapacitních komunikací zavádí pro potřebu výstavby 
možnost stanovení podloží i konstrukčních vrstev vozovky pomocí rázového modulu 
deformace Mvd, který je měřen lehkou dynamickou deskou. Dynamická zkouška je 
ideální z důvodu rychlosti, relativní cenové dostupnosti a přesnosti, což je důležité 
z důvodu častých změn přírodních podmínek. 
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Obr. 2-1 Zkouška lehkou dynamickou 
deskou [11] 
 
Pokud zemní pláň splňuje podmínky Mvd ≥ 15 MPa a Edef,2 ≥ 10 MPa, je možno 
vozovku navrhovat jako nízkokapacitní. [1] 
 
2.3.2 Předpokládané zatížení vozovky 
 K potřebám a realizaci návrhu vozovky jsou stanoveny 4 úrovně dopravního 
zatížení: 
- Vysoké zatížení, uvažující maximálně 400 TNV a 10 t rozhodující zatížení 
nápravy. Má hlavní funkci v dopravní síti a uvažuje časté přejezdy. Na pojížděné vrstvě 
je požadován modul přetvárnosti minimálně Edef,2 = 100 MPa a na zemní pláni Edef,2 = 
30 MPa. [1] 
- Střední zatížení, jež se uvažuje na sezónní provoz a časté přejezdy maximálně 
50 TNV. Rozhodující zatížení je 5 t a požadavky na deformační moduly jsou Edef,2 = 70 
MPa, na pojížděné vrstvě a na zemní pláni Edef,2 = 15 MPa. [1] 
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- Nízké zatížení, u kterého předpokládáme jen občasné přejezdy maximálně 5 
TNV a rozhodující zatížení 5 t. Nízké zatížení zastupuje jen doplňkovou funkci 
v dopravní síti. Na pojížděnou vrstvu se kladou požadavky Edef,2 = 40 Mpa a na zemní 
pláň Edef,2 = 10 MPa. [1] 
- Velmi nízké zatížení, které uvažuje výjimečné přejezdy a doplňuje dopravní síť. 
Na deformační modul jsou kladeny velmi nízké požadavky a to na pojížděnou vrstvu 
Edef,2 = 20 MPa a na zemní pláň Edef,2 = 10 Mpa. [1] 
 
2.4 Geotechnické zkoušky 
 Metodika [1] užívá zejména zkoušek dříve charakterizovaných v českých či 
evropských normách. 
Tab. 1 Využití typů geotechnických zkoušek v rámci návrhu a realizace nízkokapacitních 
vozovek [1] 
Typ zkoušky Předpis pro zkoušku Rozsah zkoušek 
Postup dle 
katalogu 
Dimenzování 
pomocí software 
Kontrola při 
výstavbě 
Stanovení přirozené 
vlhkosti w 
ČSN CEN ISO/TS 17892-
1 
ANO NE ANO 
Stanovení objemové 
hmotnosti zemin ρ 
ČSN 72 1010 ANO NE ANO 
Stanovení zrnitosti 
zemin 
ČSN CEN ISO/TS 17892-
4 
ANO NE NE 
Stanovení 
konzistenčních mezí 
ČSN CEN ISO/TS 17892-
12 
ANO NE NE 
Stanovení laboratorní 
srovnávací objemové 
hmotnosti a vlhkosti 
zemin ρd,PS 
ČSN EN 13286-2 
(736185) 
ANO NE ANO 
Stanovení hodnoty 
CBR a IBI 
ČSN EN 13286-47 
(736185) 
NE ANO ANO 
Stanovení relativní ČSN 72 1018 NE NE ANO 
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2.5 Materiály pro výstavbu nízkokapacitních komunikací 
Návrh vozovky zahrnuje výběr stavebních materiálů do jednotlivých 
konstrukčních vrstev, stanovení jejich tloušťky a tím celkové mocnosti konstrukce 
komunikace. 
Konstrukce vozovky musí: 
-  zajistit požadovanou úroveň vozovky pro celé návrhové období,  
- odolávat předpokládanému zatížení, které zahrnuje i extrémní přetížení, 
- odpovídat účelu výstavby konstrukce.  
 
Pro potřeby navrhování dle Metodiky [1] byly specifikace z národní přílohy 
ČSN EN 13 285 [2] upraveny tak, aby byla možnost využití materiálů s vyšším 
obsahem jemných částic. Typy směsí i princip zůstaly stejné, rozdíl je pouze v zrnitosti. 
Tyto směsi jsou v Metodice [1] značeny indexem NK, viz Tab. 2 níže. 
 
ulehlosti Id 
Statická zatěžovací 
zkouška podloží – 
modely přetvárnosti 
Edef,1, Edef,2 
ČSN 72 1006 ANO ANO ANO 
Rázová zatěžovací 
zkouška – rázový 
modul deformace 
Mvd 
ČSN 73 6192 ANO ANO ANO 
Dynamická 
penetrační zkoušky 
 
ČSN EN ISO 22476-2 NE ANO ANO 
Cyklická zkouška 
CBR 
Patent PV2013-673; 
304642 
NE ANO NE 
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2.5.1 Konstrukční vrstvy nízkokapacitních vozovek dle Metodiky [1] 
Tab. 2 Přehled nestmelených vrstev dle Metodiky [1] 
Zkratka Definice 
MZKNK    - vrstva vozovky z nestmelené směsi drceného 
     kameniva GE 
ŠDNK    - vrstva vozovky z nestmelené drceného kameniva  
     zrnitosti GE 
ŠPNK    - vrstva vozovky z nestmelené směsi těženého  
     kameniva zrnitosti GE 
MZNK    - vrstva vozovky z nestmelené zeminy nebo  
     recyklovaných stavebních materiálů zrnitosti GE 
VŠ    -vrstva tvořená kostrou z hrubého kameniva 
     se zavibrovaným výplňovým kamenivem 
 
2.5.2 Konstrukční vrstvy nestmelených vozovek dle ČSN EN 13 285 [2] 
Tab. 3 Přehled nestmelených vrstev dle ČSN EN 13 285[2] 
Zkratka Definice 
MZK - vrstva z mechanicky zpevněného kameniva 
- vrstva vozovky z nestmelené směsi drceného kameniva 
zrnitosti GA nebo GC s optimální vlhkostí 
ŠD - vrstva ze štěrkodrti 
- vrstva vozovky z nestmelené směsi drceného kameniva 
zrnitosti GE (ŠDA) nebo GN (ŠDB) 
ŠP - vrstva ze štěrkopísku 
- vrstva vozovky z nestmelené směsi těženého kameniva 
zrnitosti GE (ŠPA) nebo GN (ŠPB) 
MZKO - vrstva z mechanicky zpevněného kameniva otevřeného 
- vrstva vozovky z nestmelené směsi drceného kameniva 
zrnitosti GO s optimální vlhkostí 
VŠ - vibrovaný štěrk 
- vrstva tvořená kostrou z hrubého kameniva se 
zavibrovaným výplňovým kamenivem 
 
MZ 
- mechanicky zpevněná zemina 
- vrstva vozovky z nestmelené směsi zeminy nebo 
recyklovaných stavebních materiálů zrnitosti GE 
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2.6 Vybrané konstrukce vozovek dle katalogových listů  
 Metodiky [1] 
 V Metodice jsou k dispozici katalogové listy, které určují tloušťku vozovky a 
určují mocnost celé konstrukce v závislosti na únosnosti podloží a pojížděné vrstvě. 
V tabulkách níže jsou popsány některé z nich. 
2.6.1 Podloží vozovky s únosností Mvd ≥ 15 MPa (Edef,2 ≥ 10 MPa) 
 
A)  Nízkokapacitní vozovky s jednou konstrukční vrstvou 
 Podmínky pro užití konstrukcí vozovky uvedené v Tab. 4 a Tab. 5 jsou: 
- velmi nízká úroveň dopravního zatížení vozovky, 
- pojížděná vrstva: 
Mvd ≥ 20 MPa; 
Edef2 ≥ 20MPa.  
Tab. 4 Typ vozovky  1-2 [1] 
Mvd 
[MPa] 
Edef,2 
[MPa] 
Konstrukční vrstva Tloušťka [mm] 
≥20 ≥20 MZKNK ŠDNK 250 
≥15 ≥10 Podloží vozovky ∑250 
 
  Tab. 5 Typ vozovky 1-3 [1] 
Mvd 
[MPa] 
Edef,2 
[MPa] 
Konstrukční vrstva Tloušťka [mm] 
≥20 ≥20 ŠPNK 300 
≥15 ≥10 Podloží vozovky ∑300 
 
 
 
 
21 
 
B) Nízkokapacitní vozovky se dvěma konstrukčními vrstvami 
 Podmínky pro užití konstrukcí vozovky uvedené v Tab. 6 jsou: 
- nízká úroveň dopravního zatížení vozovky, 
- pojížděná vrstva: 
Mvd ≥ 30 MPa 
Edef,2 ≥ 40 MPa. 
Tab. 6 Typ vozovky 1-4 [1] 
Mvd 
[MPa] 
Edef,2 
[MPa] 
Konstrukční vrstva Tloušťka [mm] 
≥30 ≥40 MZKNK 200 
≥20 ≥20 ŠDNK MZKNK 200 
≥15 ≥10 Podloží vozovky ∑400 
 
 
2.6.2 Podloží vozovky s únosností Mvd  ≤ 20 MPa (Edef,2 ≥ 15 MPa) 
  
A) Nízkokapacitní vozovky NK s jednou konstrukční vrstvou 
 Podmínky pro užití konstrukcí vozovky uvedené v Tab. 7 jsou: 
- velmi nízká úroveň dopravního zatížení vozovky, 
- pojížděná vrstva: 
Mvd ≥ 30 MPa 
Edef,2 ≥ 35 MPa. 
Tab. 7 Typ vozovky 2-2 [1] 
Mvd 
[MPa] 
Edef,2 
[MPa] 
Konstrukční vrstva Tloušťka 
[mm] 
≥ 30 ≥ 35 ŠDNK MZKNK 250 
≥ 20 ≥ 15 Podloží vozovky ∑250 
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B) Nízkokapacitní vozovky NK s dvěma konstrukčními vrstvami 
 Podmínky pro užití konstrukcí vozovky uvedené v Tab. 8 jsou: 
- střední úroveň dopravního zatížení vozovky, 
- pojížděná vrstva: 
Mvd ≥ 40 MPa 
Edef,2 ≥ 70 MPa.  
Tab. 8 Typ vozovky 2-5 [1] 
Mvd  
[MPa] 
Edef,2 
[MPa] 
Konstrukční vrstva Tloušťka 
[mm] 
≥ 40 ≥ 70 MZKNK 200 
≥ 30 ≥ 35 ŠPNK 250 
≥ 20 ≥ 15 Podloží vozovky ∑ 450 
 
 
2.6.3  Podloží vozovky s únosností Mvd  ≤ 40 MPa (Edef,2 ≥ 50 MPa) 
 
A) Nízkokapacitní vozovky NK s jednou konstrukční vrstvou 
 Podmínky pro užití konstrukcí vozovky uvedené v Tab. 9 jsou: 
- střední úroveň dopravního zatížení vozovky, 
- pojížděná vrstva: 
Mvd ≥ 50 MPa 
Edef,2 ≥ 80 MPa 
Tab. 9 Typ vozovky 4-2 [1] 
Mvd 
[MPa] 
Edef,2 
[MPa] 
Konstrukční vrstva Tloušťka 
[mm] 
≥ 50 ≥ 80 SĎNK, VŠ, MZNK 250 
≥ 40 ≥ 50 Podloží vozovky ∑ 250 
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B) Nízkokapacitní vozovky NK se dvěma konstrukčními vrstvami 
 Podmínky pro užití konstrukcí vozovky uvedené v Tab. 10 jsou: 
- vysoká úroveň dopravního zatížení vozovky 
- pojízdná vrstva: 
Mvd ≥ 60 MPa 
Edef,2 ≥ 100 MPa 
Tab. 10 Typ vozovky 4-6 [1] 
Mvd 
[MPa] 
Edef,2 
[MPa] 
Konstrukční vrstva Tloušťka 
[mm] 
  AC (ACO 11 – 40 mm; 
ACP 16 – 60 mm) 
100 
≥ 60 ≥ 100 MZNK 200 
≥ 50 ≥ 80 SĎNK MZNK 200 
≥ 40 ≥ 50 Podloží vozovky ∑ 500 
 
Hlavní rozdíl při srovnání s Katalogem vozovek polních cest vydaným 
ministerstvem zemědělství [3] jsou požadavky na podloží vozovky. 
  
 
Obr. 2-2 Tabulka minimálních hodnot modulu přetvárnosti Katalogu vozovek polních  cest 
 s vyznačením rozdílu [3] 
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Obr. 2-3 Katalogový list s vyznačením hodnot modulu 
přetvárnosti dle Katalogu vozovek polních cest [3] 
 
Metodika [1] povoluje i hodnotu modulu přetvárnosti Edef,2 ≥ 10 MPa, zatímco 
dle Katalogu vozovek polních cest [3] je požadovaný modul přetvárnosti podloží 
minimálně 30 MPa. 
 
2.7 Požadavky na materiály konstrukčních vrstev 
Nestmelené vrstvy lze navrhnout z přírodního kameniva či z recyklovaných 
stavebních materiálů. 
Oproti normě ČSN EN 13285 [2] je Metodika [1] odlišná požadavky na směsi 
kameniva: 
- zakomponováním frakce 0/90 u ŠDNK, ŠPNK, MZNK, 
- maximální obsah jemných částic se zvyšuje až na 15 %, 
- povolená odchylka vlhkosti směsi od deklarované hodnoty u ŠDNK, ŠPNK, MZNK 
 je -4 % až +1 %, 
- CBR po sycení ve vodě po dobu 96 hodin nemusí u MZNK, ŠDNK, ŠPNK 
 dosahovat 100 %. [1] [2] 
 
 
2.8 Dimenzování vozovky pomocí software  
 
Nově navržený software, vycházející ze získaných zkušenosti a výsledku 
laboratorních a polních zkoušek, byl vytvořen pro zadavatele i pro projektanty vozovek 
nízkokapacitních komunikaci. 
 Program umožňuje návrh zohlednit a posoudit i z hlediska ekonomického dle 
dostupných materiálů, ceny a dovozní vzdálenosti. 
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Obr. 2-4 Hlavní menu softwaru [12] 
 
2.8.1 Karta Klimatické podmínky je rozdělena do tří částí, které slouží jako vstupy 
pro výpočet a posouzení vlivu klimatických podmínek. 
 Po zadání vodního režimu podloží proběhne podrobný výpočet na základě 
dosazení hodnot průměrné vzdálenosti HPV a kapilární výšky. 
   
 
Obr. 2-5 Karta Klimatické podmínky [12] 
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Obr. 2-6 Výpočet vodního režimu pomocí softwaru [12] 
 
 
2.8.2 Karta Dopravní zatížení je rozdělena do dvou částí, které slouží jako vstupy 
pro výběr vhodné skladby vozovky.  
 Pro Předpokládané dopravní zatížení jsou celkem čtyři možnosti. 
Faktory, které zvýrazňují vliv běžného zatížení TNV, ovlivníme výběrem Zatížení 
v nepříznivých podmínkách. Rychlost pohybu vozidel se uvažuje v období jarního tání. 
 
 
Obr. 2-7 Karta Dopravní zatížení [12] 
 
 
27 
 
2.8.3 Karta Geotechnický průzkum je rozdělena do čtyř částí, které slouží jako 
vstupy především pro výběr vhodné skladby vozovky.  
 Na základě výsledků polních zkoušek geotechnického průzkumu uvedených 
v kapitole 2.4, lze rozdělit úsek na referenční úseky, ke kterým přiřadíme kategorii 
podloží. Potom vložíme výsledky polních zkoušek jako např. zkouška lehkou 
dynamickou deskou a statická zatěžovací zkouška. 
 
 
Obr. 2-8 Karta Geotechnický průzkum [12] 
 
 
2.8.4  Karta Typ konstrukce generuje výslednou návrhovou skladbu vozovky. 
  
 
Obr. 2-9 Karta Typ konstrukce [12] 
 
 
28 
 
2.8.5 V kartě Výpočet se pro každou konstrukční vrstvu přiřazuje požadavek výše 
uvedených hodnot modulů a také hodnota tepelného odporu. 
 Získáme posouzení, zda navržená konstrukce vyhoví na účinky promrzání. 
V další části posoudíme, zda únosnost konstrukce vyhoví našim požadavkům. Posuzuje 
se modul přetvárnosti  E def,2 . 
 
 
Obr. 2-10 Karta Výpočet [12] 
 
2.8.6 V Kartě Ekonomické zhodnocení získáme jednotnou expertní cenu za 
zhotovení vrstev vozovky z požadovaného materiálu a také požadované tloušťky v m2.   
 Ceny jsou uvažovány podle Odborového třídníku stavebních konstrukcí a prací 
staveb pozemních komunikací. Zobrazí se nám také navržená konstrukce vozovky. 
 
 
Obr. 2-11 Ekonomické zhodnocení [11] 
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2.9 Geotechnické průzkumy 
 
Geotechnický průzkum GTP dle Metodiky [1] by měl probíhat nejen před 
projektováním a před zahájením stavby, ale i v průběhu výstavby a kontrolní činnosti. 
Jeho rozsah je závislý na účelu a úrovni zatížení navrhované komunikace, potřebném 
rozsahu podkladů, dostupnosti a kvalitě podloží. 
Lze říci, že nová Metodika [1] klade na geotechnický průzkum mnohem větší 
důraz, než předchozí normy. Důvodem může být fakt, že i přes počáteční vyšší investici 
lze při řádném prozkoumání podloží návrh přizpůsobit tak, aby komunikace vydržela 
déle a v průběhu své životnosti nevyžadovala tolik oprav. 
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3. Dosavadní stav nízkokapacitních vozovek v rozvojových 
 zemích 
 V méně rozvinutých zemích, např. chudších státech Afriky, tvoří nízkokapacitní 
vozovky většinu plochy komunikací. V některých z těchto zemí je dopravní síť tvořena 
pouze těmito komunikacemi.  
 
3.1 Úvod 
V roce 2013 se v Queenslandu v Austrálii konalo setkání několika desítek států 
světa, které zúčastněným prezentovaly dosavadní stav nízkokapacitních komunikací 
v jejich zemi, předávali si informace, zkušenosti a navzájem se inspirovaly, co se 
rozvoje v oblasti pozemních komunikací týče. 
 
 
Obr. 3-1 Nízkokapacitní komunikace v Africe [14] 
 
V rozvojových zemích není k dispozici mnoho literatury k návrhu či údržbě 
nízkokapacitních komunikací. Stavitelé se řídí tedy především předchozími zkušenostmi 
či informacemi ze zahraničí. 
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Obr. 3-2Australská konference na téma 
„Low Volume Roads“ v roce 2013 [14] 
 
3.2  Mozambik 
 
V Mozambiku jsou konvenční materiály pro stavbu nízkokapacitních 
komunikací velmi vzácné. Dle místních předpisů jsou cesty budovány z lokálně 
dostupného písku, který musí být stabilizován velkým množstvím cementu či 
asfaltového pojiva. 
 
 
Obr 3-3 Africká země Mozambik [22] 
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3.2.1 Současné problémy  
 
Stabilizace materiálů konstrukčních vrstev nízkokapacitních vozovek jsou pro 
zřizovatele na místní poměry velmi drahé. Nedostupnost kvalitních štěrků pro 
konstrukci vozovek zapříčiňuje drahou výstavbu i údržbu. Kvůli nedostatku materiálu a 
nedostatečnému financování potom vozovky nejsou vhodné ani bezpečné, zejména za 
intenzivního deště. 
Dle organizací je nezbytná inovace přístupu k lokálně dostupným materiálům, 
které jsou odmítány tradičními požadavky místního stavitelství. 
Samostatné předpisy pro nízkokapacitní vozovky tedy neexistují, stavitelé se řídí 
zkušenostmi. 
 
 
3.2.2 Nově využívaná hornina - Calcrete 
 
Calcrete je místní půdotvorný materiál, který se běžně vyskytuje v suchých či 
polosuchých oblastech Jižní Afriky. Může být srovnáván s vápencem. 
 Současné zkušenosti z projektů ANE („Mozambique National Road 
Administration“) dokazují, že se calcrete dá užívat jako podkladní materiál vozovek 
stmelením s asfaltovým pojivem či promícháním s lokálními písky, které zredukují 
plasticitu a zvýší stabilitu. 
 
 
Obr. 3-4 Mapa výskytu calcretu [13] 
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Obr. 3-5 Typické přírodní podmínky výskytu calcretu – stepi trnitých keřů a půda tvořená 
šedým pískem [15] 
 
 
 
 
Obr. 3-6 Calcretový důl v provincii Inhambane [15] 
 
Tato inovace, jež by spočívala v klasifikaci lehce dostupné horniny a její užívání 
při výstavbě nízkokapacitních vozovek, nabízí velké úspory nákladů v porovnání 
s použitím konvenčních materiálů pro stavbu vozovek.  
 
Lokace materiálu je velmi lehce zjistitelná, jeho používání by vedlo 
k extenzivnímu rozvoji stavitelství pozemních komunikací. Zmírnily by se také 
problémy s údržbou nezpevněných „Unsealed“ komunikací, které byly doposud 
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konstruovány z neodolných písků nebo různých levných směsí, jejichž ztráta únosnosti 
pod účinky dopravního zatížení je velmi časté. 
 
Obr. 3-7 Základní druhy calcretu [13] 
   
 Aktuálně je tedy v zájmu mapování výskytu calcretu, vytvoření klasifikačního 
systému pro samotný calcrete a provádění geotechnických zkouškek a výzkumů jak 
v laboratořích, tak v terénu.      
      
 U horniny se zkoumá obvykle:       
   
- obsah CaCO3, 
- index plasticity,     
- mez tekutosti, 
- zrnitost,  
- CBR, 
- faktory smršťování, 
- mineralogické složení, 
- potenciální samo – stabilizace. 
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Obr. 3-8 a 3-9 Sondáž calcretu  [13] 
 
 
Některé calcrety mohou obsahovat vysoce rozpustné soli, které se mohou dostat 
na povrch podkladu, krystalizovat a způsobovat vznik puchýřů na povrchu, ztrátu 
hustoty a praskání vozovky. 
 
 
Obr. 3-10 Poškození letištní ranveje z důvodu obsahu vysoce rozpustných solí [13] 
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Obr. 3-11 Poškození komunikace vytvořením puchýřů z důvodu obsahu 
vysoce rozpustných solí [13] 
 
 
 
3.3  Jihovýchodní Asie 
 V oblasti jihovýchodní Asie jsou nezpevněné nízkokapacitní komunikace 
častější, než zpevněné vozovky s vyšší kapacitou. Normy pro výstavbu 
nízkokapacitních vozovek však nejsou rozvinuté, stejně tak jako informace o jejich 
údržbě. 
 
Obr. 3-12 Jihovýchodní Asie [17] 
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3.3.1  Návrh nízkokapacitních vozovek a klíčové priority 
 V jihovýchodní části Asie, kam můžeme zařadit například Vietnam, se pro 
nízkokapacitní vozovky dopravní zatížení motorovými vozidly uvažuje 200 – 300 
denně a návrhové období se navrhuje na 1 milion ESAL („Number of Equivalent Single  
Axles Load“). 
Vozovky musí splňovat kritérium udržovatelnosti, být v souladu s životním 
prostředím a provedení musí odpovídat účelu komunikace. 
   
 
Obr. 3-13 Nízkokapacitní komunikace ve Vietnamu [16] 
 
3.3.2 Typy nízkokapacitních vozovek a jejich šířkové uspořádání 
 Vozovky jsou buď nezpevněné, („Unsealed“ či „Unbound“) nebo zpevněné 
živičnými materiály jako je asfaltové pojivo. Tyto jsou však pro místní velmi nákladné.
  
 
Obr. 3-14 Nezpevněná „Unsealed“ komunikace ve Vietnamu [16] 
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Obr. 3-15 Nízkokapacitní komunikace ve Vietnamu zpevněná 
asfaltovým pojivem [16] 
 
 
Příčné uspořádání komunikací je znázorněno na obrázcích níže. Pro prostor, 
určený k přecházení chodců či projíždění cyklistů, je vyhrazen pruh šířky 1 m. 
Konstrukce vozovky je široká 3,5 m pro jednosměrný provoz, 5,5 m pro obousměrný. 
 
 
 
Obr. 3-16 Ukázka příčného uspořádání nízkokapacitních komunikací ve Vietnamu – 
jednosměrný provoz [16] 
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Obr. 3-17 Ukázka příčného uspořádání nízkokapacitní komunikace ve Vietnamu – obousměrný 
provoz [16] 
 
 
3.3.3 Materiály pro výstavbu nízkokapacitních vozovek a jejich stabilizace 
 
 Místní inženýři se snaží využívat co nejvíce lokálních materiálů, aby byla 
výstavba efektivní a úspora nákladů maximální. 
 
 
Obr. 3-18 Těžba místního kameniva pro výstavbu 
nízkokapacitních vozovek ve Vietnamu [16] 
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Obr. 3-19 Těžba lokálních písků pro výstavbu nízkokapacitních 
vozovek ve Vietnamu [16] 
 
 
Pokud je zvolena stavba z dlažebních kamenů z důvodu lehké dostupnosti v 
okolí, spojují se maltou. Charakteristická je vysoká odolnost proti změnám klimatu. 
 
 
 
Obr. 3-20 Využití dlažebních kamenů pro stavbu nízkokapacitních 
komunikací [12] 
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Stabilizace materiálů pro výstavbu vozovek se podobně jako u nás provádí 
cementem či vápnem, cena je ale mnohonásobně vyšší než v Evropě, což se nedá říci o 
kvalitě materiálu či kvalitě provedení. 
 
 
Obr. 3-21 Provádění stabilizace ve Vietnamu [16] 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 3-22 Technika provádění stabilizace ve Vietnamu [16] 
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Tab. 11 Ceny stabilizace vápnem, cementem či emulzí při vyjádření procent z ceny vztažené 
k provedení komunikace z makadamu [16] 
Lokace Procento z ceny provedení makadamem 
Vápno Cement Emulze 
Delta Mekongu 90 % 55 % - 
Delta Červené řeky - 75 % - 
Da Nang 80 % 60 % 240 % 
Hue 80 % 65 % - 
 
Z tabulky je patrné, že se cena při stabilizaci vápnem průměrně snížila oproti 
provedení z makadamu zhruba o 15%. 
Při stabilizaci cementem se cena snížila v průměru až o 40%, použití emulze 
naopak cenu zvýšilo více než dvojnásobně. 
 
3.3.4 Monitoring 
 
Při výstavbě se sleduje: 
- vizuální stav, 
- drsnost, 
- pevnost za pomoci dynamického kuželového penetrometru,  
- sčítání dopravy, 
- zaznamenávání pomocí fotografií. 
 
 
Obr. 3-23 Měření pevnosti dynamickým 
kuželovým penetrometrem ve Vietnamu [16] 
43 
 
3.3.5 Současné problémy 
 
 Nejčastějšími problémy konstruktérů nízkokapacitních komunikací jsou 
v jihovýchodní Asii klimatické podmínky a nedostatek kvalitního štěrku. Frekventované 
tajfuny jsou doprovázeny extrémně vysokými srážkami, odolnost vozovek by tedy měly 
být co největší, ale dovoz takových materiálů je pak velmi nákladný, proto je snaha 
využívat lokálních zdrojů vysoká. 
 
 Dalšími problémy jsou: 
- nedostatečná flexibilita ve specifikacích výroby a provádění, 
- postrádání kontroly kvality, 
- špatný návrh odvodnění a konstrukce vozovky, 
- nedostatečná údržba, 
- nízký přísun financí.  
 
 Technický stav vozovek je tedy často v katastrofálním stavu. 
 Konstrukční techniky výstavby vozovek se volí s ohledem na dostupnost 
vybavení. 
 
 
 
 
Obr. 3-24 Nízkokapacitní komunikace ve Vietnamu ve velmi špatném technickém stavu 
z důvodu špatného návrhu a nedostatečného 
odvodnění vozovky [16] 
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Obr. 3-25 Rekonstrukce farmářské cesty za přítomnosti 
technického dozoru [16]  
 
 
  
 
 
 
Obr. 3-26 Technické vybavení pro stavbu vozovek ve Vietnamu [16] 
 
 
3.3.6 Porovnání nákladů variant trasy ve Vietnamu 
 
 Pro zviditelnění cenového rozdílu mezi využitím klasického makadamu a 
kombinací kameniva s asfaltovým pojivem pro výstavbu nízkokapacitní komunikace je 
vytvořena tabulka níže. 
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Obr. 3-27 Trasa nízkokapacitní komunikace ve Vietnamu [16] 
 
 
Tab. 12 Tabulka variant trasy ve Vietnamu [16] 
Varianta Šířka Délka Materiál 
Cena v $ 
 
1 3,5 m 6 km 350 mm makadamu 400 000 
2 3,5 m 6 km 200 mm makadamu 250 000 
3 2,5 m 5km + 
1km 
5 km z 200 mm nezpevněného 
štěrku + 1km z dvojité vrstvy 
asfaltového pojiva na 80 mm 
drceného kamene na 200 mm štěrku 
45 000 
 
 Z nacenění variant je zřetelné, že pokud nevyužijeme při výstavbě makadam, ale 
skladba bude z kameniva a asfaltového pojiva, náklady se mohou snížit až devětkrát. 
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4. Dosavadní stav nízkokapacitních komunikací 
 v rozvinutých zemích 
 
4.1 USA 
 
 V rozlehlejších státech, jako je USA, zaujímají nízkokapacitní komunikaci 
hlavní složku dopravní sítě. Budování a rekonstrukce „Low Volume“, někdy 
„farmářských“ komunikací, je velmi časté.  
 Americké inženýrské organizace se ve svých předpisech problematikou 
nízkokapacitních vozovek začaly zaobírat až o desítky let dříve, než v České republice. 
 
4.1.1 Úvod 
 
Nízkokapacitními komunikacemi v USA je tvořeno až 2,6 milionem mil, což je 
zhruba 4,2 milion kilometrů. Je to způsobeno velkou rozlohou, kdy se vláda snaží 
umožnit spojení odlehlých míst co nejbezpečněji a nejkvalitněji za nízkou zřizovací i 
udržovací cenu. 
 
 
Obr. 4-1 Nízkokapacitní komunikaci na Aljašce – národní park Denali [18] 
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Kromě bezpečnosti a plynulosti komunikace je při návrhu kladen důraz i na její 
vliv na životní prostředí, zachování kvality vodních toků při stavbách a omezení 
narušování okolního terénu, což sníží celkovou cenu. 
 
 
Obr. 4-2 Nízkokapacitní komunikace v USA [19] 
 
 
4.1.2 Předpisy  
V rozvinutých zemích je pro návrh „Low Volume“ komunikací k dispozici 
spousta literatury, napsané i o 20 let dříve, než v České republice. 
Než byly však podklady pro návrh napsány, navrhovaly se tyto vozovky stejně, 
jako standardní komunikace s větším dopravním zatížením, klasickým dvojitým 
ošetřením povrchu a klasickou tloušťkou podkladního materiálu.  
Postupem času se však stav těchto vozovek začal zhoršovat a přišlo se na to, že 
jsou navrhovány neadekvátně. Americká organizace AASHTO – „American 
Association of State Highway and Transport Officials“ v roce 1993 tedy do svých 
předpisů návrhu konstrukce vozovek přidala samostatnou sekci s názvem „Low Volume 
Roads“.  
Předpisem AASHTO se podle výzkumu dnes řídí 37 států, zbylých 11 si 
vyvinuly své vlastní normy pro návrh nízkokapacitních komunikací. 
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Kromě těchto předpisů jsou k dostání i předpisy dalších, např. lesních, 
organizací. 
 
Obr. 4-3 Titulní strana AASHTO předpisu návrhu vozovek [4] 
 
 
 
A) Návrh „Low Volume“ vozovek dle AASHTO „Guide for Design of 
 Pavement Structures“ [4] 
 
Postup AASHTO pro návrh nízkokapacitních komunikací je v podstatě stejný, 
jako princip pro vysoce dopravně zatížení komunikace. Je založen na „road testech“ a 
typy vozovek pro nízkokapacitní komunikace dělí do 3 skupin: 
 
- s tuhým povrchem, 
- s netuhým povrchem, 
- s povrchem tvořeným kamenivem. 
 
Metoda vyžaduje několik vstupních hodnot pro uskutečnění návrhu, jako 
například: 
- informace o podloží vyjádřená modulem pružnosti, 
- požadovaná spolehlivost dle AASHTO („Reliability“), 
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- dopravní zatížení vyjádřené v „ESAL“ („Equivalent Single Axle Load“), 
-  vlastnosti materiálu každé vrstvy vyjádřené koeficienty AASHTO  (např. drcené 
kamenivo má koeficient 0.14, který určuje minimální tloušťku podkladní vrstvy 6 palců, 
což je zhruba 150 mm). 
Skladba vrstev pružných nízkokapacitních vozovek pak bude obdobná jako u 
vozovek více zatížených, ale vstupní požadavky materiálů byly zjednodušeny. 
Tab. 13 Tabulka zatížení dopravou dle AASHTO – „Traffic Index“ [5] 
Zatížení Objem dopravního zatížení (ESAL) 
Vysoké 60 000 – 100 000 
Střední 30 000 – 60 000 
Nízké 10 000 – 30 000 
 
 
B) Návrh „Low Volume“ vozovek dle NCSA – „National Crushed Stone 
 Association“ 
Postup NCSA uvažuje pouze vrstvy s povrchem z asfaltu na podkladu z dobře 
drceného kameniva. 
Je to relativně jednoduchý postup, který má 4 kroky: 
- klasifikování půdy dle AASHTO pomocí CBR („California Bearing Ratio“) za 
účelem získání půdní kategorie (výborná, dobrá, slušná či špatná), 
- intenzita dopravního zatížení – „Design Index“ kategorie  
- zvolení tloušťky konstrukce z tabulek, které jsou založené na CBR, 
- zvolení tloušťky konstrukce z hlediska promrzavosti či drenáže – vybere se 
možnost s větší tloušťkou. 
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Obr. 4-4 Příklad tabulky pro volbu tloušťky konstrukce vozovky v USA [6] 
 Při znalosti hodnot:   
- spolehlivosti („Reliability“ - dle AASHTO pravděpodobnost, že konstrukce bude 
 odolávat uspokojivě pod daným zatížením v návrhovém období) např. 75%,  
-  modulu pružnosti MR („Resilient Modulus“ - původně „road test“ založený na 
 kvalitě pojezdu automobilem a podmínkách ovzduší, kterou hodnotila porota) 
 v daném rozmezí PSI 
- ESAL (dle AASHTO určitý počet a velikost dopravního zatížení určený pro 
 návrh), 
 získáme z tabulky číslo SNR („Structural Number“), které představuje celkovou 
tloušťku vrstvy v palcích. 
Výpočet SNR: 
SNR = a1*D1 + a2*D2*M2 + a3*D3*M3 [19], 
kde: 
- a1, a2, a3 = koeficienty vrstev povrchu, ložní a podkladní vrstvy dle AASHTO, 
- D1, D2, D3 = tloušťka jednotlivých vrstev v palcích , 
- M2, M3 = drenážní koeficienty příslušné vrstvy. 
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C)   Návrh „Low Volume“ vozovek v Kalifornii 
V lednu 1979 v Kalifornii vyvinuli metodu na návrh nízkokapacitních 
komunikací, která je založena na studiích a zkouškách různých agentur. 
Metoda zahrnuje 3 základní vstupy: 
- TI – „Traffic Index“,  
- hodnotu resistence – „R Value“, což je zkouška tuhosti stabilometrem, 
- pevnost skladby vozovky nebo GF – „Gravel Factor“ (relativní pevnost 
materiálu v porovnání se štěrkem - z tabulek). 
Výsledek zkoušky „stabilometrem“ se počítá jako poměr aplikovaného tlaku na 
postranní vyvinutý tlak. 
 Hodnota rezistence je největším faktorem pro určení šířky konstrukce a bývá 
prezentována jako nejhorší scénář, podle kterého se volí tloušťka vozovky, protože 
vrstva vychází znatelně mocnější 
 Metoda v Kalifornii je tedy často považována za konzervativnější, než metoda 
AASHTO kvůli používané hodnotě rezistence. 
 
 
 
Obr. 4-5 „Stabilometr“ [21] 
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4.1.3 Skladby vozovek a používané materiály  
 
 
A) Původní zemina    
           
 
Obr. 4-6 Vrstva z původní zeminy [7]  
  
 
B) Kamenivo 
    
 
Obr. 4-7 Drcené kamenivo či štěrk na povrchu 
a vrstva z původní zeminy vespod [7] 
 
 C) Kamenivo s podkladem 
 
   
 
Obr. 4-8 Kamenivo či štěrk na povrchu, 
podklad z kameniva 
a vrstva původní zeminy vespod [7] 
 
 
D) Využití dlažebních kostek 
 
 
Obr. 4-9 Dlažební kostky na povrchu, 
písek a vrstva z původní zeminy vespod [7] 
 
E) Využití betonových kostek 
 
 
Obr. 4-10 Betonové kostky na povrchu, 
písek a vrstva z původní zeminy vespod [7] 
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4.1.4 Vybrané návrhové prvky 
Tab.14 Tabulka některých návrhových prvků [7] 
Návrhový prvek Farmářská cesta Sběrná komunikace 
Rychlost 25 – 35 km/h 45 – 60 km/h 
Šířka komunikace 3,5 – 4,5 m 4 – 5,5 m 
Maximální podélný sklon 15 % 12 % 
Minimální poloměr 15 m 25 m 
Příčný sklon jednostranný 5% jednostranný / koruna - 
5% 
Typ povrchu Původní zemina / štěrk Štěrk / dlažební kostky / 
betonové kostky 
 
4.1.5 Cena 
 Faktor ceny komunikace je i v USA velmi diskutovaný. 
Cena je ovlivněna: 
-  šířkou vozovky, 
-  technikou zvolenou k provádění výstavby,  
- zvoleným materiálem, 
- strmostí okolního terénu. 
Umístění komunikace do strmého terénu s nutností velkého objemu zemních 
prací nejen zvyšuje cenu, ale i délku výstavby, potřebnou plochu k odhumusování či 
ohumusování a potřebnou délku odvodnění. 
 
Tab. 15 Průměrné hodnoty objemu prací v terénu – porovnání - mírný a prudký sklon svahu [7] 
Pracovní položka 10 % sklon 50 % sklon 
Odhumusování 0,62 ha/km 0,95 ha/km 
Vykopávka 237 m3/km 2220 m3/km 
Ohumusování 0,10 ha/km 0,89 ha/km 
Potřebná délka odvodnění 
– přirodní kanál 
8 m 22 m 
Potřebná délka odvodnění 
- příkop 
6 m 11 m 
 
Použití kvalitnějšího materiálu povrchu, jako je kamenivo nebo asfalt, sice 
znatelně zvýší pořizovací cenu, ale také komfort pojíždění uživatelem.  
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Kvalitnější materiály zabraňují erozi. Erozi lze také zabránit tím, že v patě 
násypu nahromadíme materiál, který bude bránit případnému sesuvu zemin. Lze použít 
jakýkoliv odstraněný materiál, například větve. 
 
Obr. 4-11 Možný způsob, jak předcházet sesuvu zeminy [7] 
 
 
Pokud je v blízkosti výstavby vodní tok či půda náchylná k erozi, materiále je 
vhodné zhutnit, např. pojezdem.  
Promyšlený návrh způsobí počáteční zvýšení pořizovací ceny, ale cena za 
opravy, údržby a možné nepříznivé vlivy týkající se prostředí, se výrazně sníží. 
 
 
Obr. 4-12 Hutnění materiálu [7] 
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Je nutné vybrat techniku provádění, která je nejvíce vhodná a cenově efektivní 
v okolí výstavby. Ruční práce versus technické vybavení záleží na ceně práce, 
dostupnosti technického vybavení a produkční sazbě. 
 
4.2 Austrálie a Nový Zéland  
 V Austrálii a na Novém Zélandě nezpevněné nízkokapacitní komunikace 
převažují nad zpevněnými. 
4.2.1 Úvod 
 Neobvyklé podmínky australského podnebí, díky kterým se stala 
Austrálie nejsušším kontinentem s periodami obrovských srážek, velmi ovlivňuje 
chování stavebních materiálů a jejich životní cyklus. 
 
Obr. 4-13 Typická nízkokapacitní komunikace v Austrálii [24] 
 
Největším problémem Australanů je, vzhledem k velmi malé populaci a 
obrovské geografické rozloze, udržování těchto farmářských vozovek v dobrém 
technickém stavu za počáteční nízké investice. 
 V Austrálii je dopravní síť tvořena celkově 813 000 km, z toho je 323 000 km 
zpevněných a 490 000 km, tedy více než polovina, nezpevněných. Viz obr. níže. 
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Obr. 4-14 Rozložení dopravní sítě v Austrálii [23] 
 
 
 
 
Obr. 4-15 Typická nízkokapacitní komunikace na Novém Zélandě [25] 
 
4.2.2 Předpisy 
Australská i Novozélandská praxe při výstavbě nízkokapacitních komunikací 
užívá empirických návrhových postupů stejně tak jako návrhových metod. 
Návrhové tabulky jsou vhodné pouze pro vozovky, jejichž podklad je tvořen 
vysoce kvalitním zhutněným drceným kamenivem a povrch je pokryt tenkou nenosnou 
vrstvou z asfaltového pojiva nebo vrstvou asfaltu o tloušťce menší, než 50 mm. 
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Verze těchto návrhových metod se objevuje v metodě organizace Austroads. [8] 
Tloušťka zrnitého podkladu odolává návrhovému dopravnímu zatížení, které činí 105 – 
108 ESAL. Minimální tloušťka podkladní vrstvy je uvažována 100 mm a hodnoty CBR 
se pohybují od 2 do více než 30. 
Minimální pevnost podkladního materiálu není specifikována. 
 
Obr. 4-16 Titulní strana literatury organizace Austroads 
pro návrh nízkokapacitních komunikací z roku 
2004 [8] 
 
Podobná návrhová metoda byla prezentována v literatuře organizace ARRB, která 
zahrnuje i doplňkovou část pro Nový Zéland. Tloušťka zrnitého podkladu odolává 
nižšímu dopravnímu zatížení, které je 103 – 105 ESAL. Hodnoty CBR se pohybují od 
3%. V České republice je dle Katalogu vozovek polních cest [3] minimální CBR u PS 
III 15%, což ja znatelně více. 
 Výpočet tloušťky podkladní vrstvy: 
t = 0,475 * [219 – 211 logCBR + 58(logCBR)2] * log14Vt [5], 
kde jsou: 
 t = tloušťka podkladní vrstvy (minimálně 100 mm), 
 CBR = hodnota „California Bearing Ratio“  pevnosti podkladu, 
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 Vt = dopravní zatížení v ESAL. 
   
 
Obr.  4-17 Těžké vozidlo zatěžující komunikaci až 30 tunami [19] 
 
4.2.3 Materiály pro výstavbu nízkokapacitních vozovek 
 
 Hluboké zvětrávání povrchového kameniva limituje dostupnost vysoce 
kvalitních štěrků. Po vytěžení kvalitního kameniva se muselo začít zvažovat použití 
materiálů nižší kvality a také recyklovaných stavebních materiálů.  
 
A) Materiály pro výstavbu nízkokapacitních vozovek na Novém Zélandě 
 Povrch komunikací je tvořen především jílem a štěrkem. 
Zvláštním materiálem povrchu komunikací na Novém Zélandě je pemza. 
   
 
Obr. 4-18 Textura pemzy [26] 
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B) Nejlépe dostupné materiály pro realizaci nezpevněných komunikací 
 v Austrálii a  jejich vlastnosti 
 
 
   
Obr. 4-19 Štěrk s vysokým obsahem železa a hliníku - „Laterite Gravel“ [24] 
 
   
   
 
Obr. 4-20 Křemičitý sedimentární kámen – „Mudrock“  [24] 
 
  
   
Obr. 4-21 Pískovec – „Sandstone“ [24] 
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Obr. 4-22 Červená hlína – „Red Loam“ [24] 
 
 
 
Obr. 4-23 Řekou naplavený štěrk – „River Alluvial Gravel“ [23] 
 
 
Tab. 16 Tabulka základních vlastností materiálů pro konstrukci nezpevněných 
 komunikací v Austrálii [24] 
Druh 
materiálu 
CBR 
[%] 
Maximální 
objemová 
hmotnost 
[kg/m
3
] 
Smršťování 
[%] 
Využití 
„Laterite 
Gravel“ 
30 – 80 1900 - 2200 2 – 8 Jihovýchod 
Austrálie 
„Mudrock“ 30 - 80 1700 - 2000 5 - 8 Západní Austrálie 
„Sandstone“ 20 - 30 1700 - 1800 7 – 12 Západ Austrálie 
„Red Loam“ 20 – 50 1800 – 2000 3 – 10 Východ Austrálie 
„River 
Alluvial 
Gravel“ 
30 – 60 1900 - 2200 3 – 10 Není moc rozšířený 
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 Vlastnosti používaných materiálů v Austrálii jsou podobné jako v České 
republice, objemová hmotnost námi používaných materiálů pro realizaci 
nízkokapacitních vozovek se však často pohybuje nad 2000 kg/m3.  
4.2.4 Vybavení pro testování vozovek 
 
 
Obr. 4-24 Značení nezpevněných komunikací v Austrálii [23] 
 
  
A) Testování „in – situ“ 
 Pro testování půdy in - situ je typická souprava, která umožňuje: 
- sítový rozbor, 
- zjištění meze tekutosti, 
- měření smršťování, 
- kvalitu podloží, 
- Emersonův test - test, který byl vyvinut, aby farmáři mohli jednoduše 
 charakterizovat chování zeminy nasáknuté vodou, není vhodný pro štěrk a 
 písek, 
- zjištění kvality vody. 
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Obr. 4-25 Souprava pro zkoušky „in – situ“ v Austrálii [23] 
 
 
 
B) Austrack 
 Pro zrychlené sledování vozovek byl vyvinut nový velkoformátový přístroj 
Austrack. 
 Zařízení je v laboratoři schopno válcově zhutnit materiály a připravit vzorek pro 
zkoušení a sledování kol při axiálním zatížení. 
 
     
  
Obr. 4-26 Zařízení Austrack [23]  
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Obr. 4-27 Detail Austracku [23] 
 
C) Testování chování vozovek v plném měřítku 
 Pro testování v plném měřítku bylo vyvinuto ALF – „Accelerated Loading 
Facility“, tedy zařízení pro sledování chování vozovek pod těžkým zatížením a 
umožňuje získání výsledku rychleji, než při testování za normálního provozu.  
 
Obr. 4-28 ALF – „Accelerated Loading Facility“ [23] 
   
 
Obr. 4-29 Detail ALF [23 
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4.3 Prašnost nezpevněných komunikací 
 
 Vozovky s nezpevněným povrchem při každém pojezdu vozidlem uvolní do 
ovzduší značné množství prachu, což je nejen velmi špatné pro životní prostředí, ale i 
pro lidské zdraví. 
 
4.3.1 Úvod do problematiky 
 Problém prašnosti vozovek je v zemích, jako USA a Austrálie velmi častý. 
 
 
 
Obr. 4-30 Varovné dopravní značení před účinky prachu – USA [19] 
 
  
 Viditelnost se při uvolnění prašných částí výrazně sníží a bezpečnost provozu je 
ohrožena. Komunikace také každým pojezdem ztrácí hmotu. Údržba je potom častější a 
nákladnější. Ztráta hmoty vozovky se v USA odhaduje až na více než 8 milionů tun 
ročně. 
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Obr. 4-31 Prašnost komunikací [27] 
 
 
 Z grafu uvedeného níže je patrné, že prach způsobuje mnohonásobně větší 
znečištění ovzduší, než způsobuje zemědělství, průmysl či spalování paliv 
 
 
Obr. 4-32 Graf znečištění ovzduší v USA [19] 
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4.3.2 Vývoj chemického ošetřování vozovek za účelem eliminace prašnosti 
  
 Za účelem eliminace prašnosti se vozovky chemicky ošetřují. 
 Před rokem 1913, kdy začalo být populární využití asfaltů, se vozovky 
ošetřovaly chloridy. 
 Po roce 1970 se začaly aplikovat ropné pryskyřice, elektro - chemikálie a 
syntetické polymery. 
  
 Dnes se v USA pro eliminaci prašnosti nezpevněných vozovek používají: 
           
 
- zvlhčovací činidla, 
- hygroskopické soli, 
- organická ropa, 
- syntetické polymery. 
  
 Stabilizace povrchové struktury se zajišťuje: 
 
- organickou ropou, 
- syntetickými polymery, 
- koncentrovanými kapalnými stabilizátory.  Obr. 4-33 Ošetřování vozovek  
          [19] 
 
  
4.3.3 Vytváření předpisů za účelem eliminace prašnosti vozovek 
 
 Na stabilizaci či eliminaci prašnosti nízkokapacitních komunikací nebyly do 
roku 2013 vydány žádné specifikace či normy. 
 Mnoho tisíc kilometrů nezpevněných vozovek má různé vlastníky a tedy velmi 
limitované financování. Průmysl vytváří mnoho produktů, které jsou vhodné pouze pro 
prodávající a do vozovek jsou nevhodně použity. 
 Probíhaly omezené průzkumy, např. pod vedením organizace ASTM, které měly 
za úkol osvědčit testovací metody, které by se daly alespoň provizorně používat. 
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 Od roku 2008 proběhly na území USA 4 workshopy za účelem průzkumu 
nejčastějších problémů. Na druhém workshopu v roce 2011 vznikla samostatná instituce  
RDI - ,,Road Dust Institute‘‘. 
Po letech výzkumu a pozorování problematiky bylo vydáno několik příruček. 
   
   
 
Obr. 4-34 Příručka z roku 2013 [19] 
 
 
4.3.4 Metoda GATT – „Graded Aggregate Total Treatment“ 
  
 V Austrálii byla představena GATT metoda, která zpevňuje povrchy komunikací 
za využití sprejování tříděného kameniva a zamezuje tak prašnosti. 
 
Obr. 4-35 Dvojité a jednorázové ošetření metodou GATT [29  
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 Ošetření povrchu metodou GATT probíhá v jedné či ve dvou vrstvách viz obr. 
výše. 
 Schéma metody GATT níže zobrazuje podkladní vrstvu, která je zhutněna a 
pokryta kamenivem. Metoda GATT upravuje povrch sprejováním. 
 
 
Obr. 4-36 Schéma GATT [29] 
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5. Závěr  
 Bakalářskou prací jsem zpracovala problematiku nízkokapacitních komunikací 
jak v zemích s velkým přísunem financí a rozvinutým inženýrstvím, tak i v zemích, kde 
se stavitelství pozemních komunikací řídí spíše zkušenostmi a dostupným materiálem. 
 Každá země má svůj vlastní postup pro výstavbu nízkokapacitních vozovek, ale 
jádro vždy vychází z určení účelu vozovky, stanovení dopravního zatížení, snahy o 
zachování kvalitního životního prostředí a z volby materiálu, který odpovídá vývoji 
podloží v dané zemi. 
 Zatímco v rozvinutých zemích se uvědomění nutnosti speciálních předpisů pro 
stavbu nízkokapacitních vozovek rozvinulo už před desítkami let, země Evropy či 
východní země se touhle problematikou začaly zaobírat relativně nedávno. Evropa na 
první pohled díky malé rozloze a rozvinutosti dopravní sítě nevypadá tak, že bychom 
tyhle vozovky potřebovali častěji zkoumat a konstruovat, ale po dlouholetých 
zkušenostech s účelovými a lesními cestami je potřeba viditelná.  
 Metodika napsaná v České republice je typická svými lehce dohledatelnými 
katalogovými listy konstrukcí vozovek a tím, že klade důraz na geotechnický průzkum 
podloží. Zahraniční předpisy se geotechnickým průzkumům příliš nevěnují. 
 Američané používají k návrhu vozovek „ESAL“, což je jednodušší forma 
stanovení dopravního zatížení, než v ČR, kdy objem dopravního rozdělujeme na osobní 
vozidla, těžká vozidla a dále. Zatížení „ESAL“ se inspirovali i v rozvojových zemích. 
Dle tohoto zatížení za využití tabulek se potom určí tloušťku konstrukčních vrstev 
vozovky, zatímco v ČR se konstrukce zvolí z katalogových listů. Naopak v Austrálii se 
tloušťka vozovky spočítá ze vzorečku uvedeného v kapitole 4.2. V porovnání s Austrálií 
máme na území ČR mnohem kvalitnější stavební materiály. 
 Při studování podkladů bylo znatelné, že stavební inženýrství je v poslední době 
celosvětově ovlivněno současným trendem zakomponování co nejvíce recyklovaných 
materiálů do všech druhů vozovek, jak v rozvojových tak i v rozvinutých zemích. 
K tomuhle se nízkokapacitní vozovky jeví jako ideální, tudíž můžeme očekávat určitou 
progresi v jejich navrhování a údržbě. Snaha o minimalizaci veškerých nákladů a o 
šetrnost k přírodě je totiž jedním z hlavních cílů nás všech. 
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